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Sämtlich in Wien. 


„Postlag‘' Wien I, 


Wien. 


m 10. Mai 1880 brannten nachts Freudenfeuer auf den Bergen 

Tirols und Vorarlbergs und tags darauf beging Innsbruck fest: 
lich die Gesetzwerdung der Sicherstellungsvorlagen für den Bau 
der Eisenbahn Innsbruck—Bludenz über den Arlberg. Zweiund- 
dreißig Jahre waren vergangen, seit der Gedanke einer Bahnver- 
bindung zwischen dem Bodensee und dem Adriatischen Meere 
ausgesprochen worden war. Um so rascher ist dem Gesetze vom 
7. Mai 1880 die Ausführung gefolgt. Am 19. November 1883 
feierten Tirol und Vorarlberg und mit ihnen das ganze alte Österreich 
den Durchschlag des über 10 Kilometer langen Arlbergtunnels, 
worauf im September 1884 die Eröffnung des Eisenbahnverkehres 
auf der Strecke Innsbruck—Bregenz folgte. Vorarlbergs Ab» 
geschiedenheit von den österreichischen Ländern war damit beseitigt 
und die Arlberglinie über ihre innerstaatliche Bedeutung hinaus 
berufen, dem Warenaustausche zwischen Westen und Osten neue 
Wege zu weisen. Auch das Österreich von heute besitzt in dieser 
geschienten Verkehrsstraße eines der höchsten Güter seines wirt: 
schaftlichen Lebens. Deshalb hat selbst die raschlebige Zeit des 
zwanzigsten Jahrhunderts allen Grund, das Andenken der Männer 
hochzuhalten, die den Bau der Arlbergbahn angeregt, gefördert 
oder schließlich geleitet haben. Namen wie diejenigen des geistigen 
Urhebers der Arlberg- und Vorarlbergerbahn, Karl Ganahl, der 
österreichischen Handelsminister von Bruck und Banhans bis 
Pino und des Baudirektors Julius Lott sind im Glanze der Un- 
vergänglichkeit auf die Nachwelt gekommen, die sie preist und 
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Dr. Benesch. 


Wien, Karlskirche. 


nicht minder dem Andenken der vielen ungenannten Pioniere des 
Eisenbahnbaues über den Arlberg nach dem Spruche huldigt, der 
auf den Denkmünzen aus jenen glanzvollen Tagen zu lesen ist: 
»Ehre der Arbeit!« 

Als im Herbst 1923 vierzig Jahre seit dem Durchschlage des 
Arlbergtunnels vergangen waren, wurde der Erinnerungsfeier, die 
einmal in jedem Dezennium die überlebenden Ingenieure des Bahn- 
baues in St. Anton vereinigte, durch Zuzug von Gästen aus Kreisen 
des technischen, politischen und wirtschaftlichen Lebens eine fest= 
liche Steigerung gegeben. In der Begrüßungsansprache, die Sektions- 
chef Enderes in Vertretung des Verkehrsministers an die Jubilare 
richtete — dreizehn an Zahl aus der ehemals so großen Arbeits- 
gemeinschaft — findet sich der Hinweis, daß ihr Werk durch die 
Elektrisierung der Arlbergbahn die letzte Vollendung erfahren 
werde. Damit war der Zusammenhang zwischen den technischen 
Leistungen von einst und jetzt vor Augen gerückt und die eisen- 
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Wien, Stephansturm. 


Dr. Benesch. 


Haller Mauern im Winter. 


bahngeschichtliche Bedeutung des Ereignisses im voraus gewürdigt, 
das sich mit dem Wechsel der Betriebsform auf der Arlberglinie 
im Jahre 1925 vollzieht. 

So überzeugend die hohe Stufe technischen Wissens sich in diesem 
Elektrisierungswerke offenbart, so gigantisch die menschliche Kraft: 
entfaltung an der Aufgabe gewachsen ist, die es verlangte, Zyklopen- 
mauern für den Stau des Spullersees aufzutürmen und seine Wasser 
durch Gebirg und Rohr den steilen Hang bergab auf die Turbinen 
zu leiten, — die Gesamtleistung aller um die Verwirklichung des 
schöpferischen Gedankens bemühten Kräfte kann doch nur ge- 
würdigt werden, wenn man auch den Entschluß zur Einführung 
der elektrischen Zugförderung auf den Bundesbahnen der Republik 
Österreich an sich in das Recht gebührender Anerkennung einsetzt. 
Denn dieser Entschluß fällt in eine Zeit, deren düstere Eindrücke 
schwer auf dem österreichischen Volke lasteten. Gleichwohl haben 
Regierung und Volksvertretung mit dem Gesetze vom 23. Juli 1920, 
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Stiftskirche von St. Florian mit dem Grabe und der Orgel Anton Bruckners. 


Altausseer See, Salzkammergut. 


betreffend die Elektrisierung der Bundesbahnen, sich in dem Wunsche 
gefunden, dem jungen Gemeinwesen eine der Aufwärtsbewegung 
der technischen Leistung folgende Linie der Entwicklung vor- 
zuzeichnen, zumal ein solches Beginnen im Einklange mit der Ein- 
sicht in die wirtschaftlichen Vorteile des elektrischen Bahnbetriebes 
stand. Möge es das Vaterlandsgefühl in Österreich stärken und das 
Vertrauen des Auslandes in seine Entwicklungsfähigkeit befestigen, 
daß die der Arlberglinie durch die Elektrisierung gegebene Steigerung 
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Marktplatz in Hallstatt, Salzkammergut. 


ihrer Leistungsfähigkeit in weithin sichtbarer Weise bekundet, Öster- 
reich verstehe sich auch im Wettbewerb verkehrspolitischer Inter: 
essen zu rühren und durchzusetzen! 

Die Tage der Dampflokomotive auf der Arlberglinie sind gezählt. 
Sehen wir sie auch nicht ohne Wehmut scheiden, so bringen wir 
doch ihrer Nachfolgerin, der elektrischen Maschine, eine freudige 
Hoffnung entgegen: wird sie uns doch unbehelligt von Rauch 
und Ruß durch die unvergleichliche Gebirgswelt Tirols und Vor- 
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„Postlag“ Wien l 
Der Mondsee mit der Drachenwand im Salzkammergut. 


arlbergs Stätten der Erholung und gehobener Lebensfreude zueilen 
lassen. Sie selbst fügt sich nicht weniger belebend in das Land- 
schaftsbild als ihre Vorgängerin. Dieses Bild ist mit Wundern der 
Natur so reich gesegnet, so unvergleichbar in der Eigenart seiner 
wechselvollen Schönheit! Der Elektrisierung eines solchen Reise- 
weges kann man unter vielen anderen betriebs- und volkswirt- 
schaftlichen Vorteilen wohl die Kraft zusprechen, für Reisen in 
die Gebirgswelt Österreichs zu werben, wie es auch den 
Reiz des Salzkammergutes erhöht hat, es im elektrischen Zuge 
durchmessen zu können. ” 

Mit der Inbetriebnahme des Spullerseewerkes ist für die Öster- 
reichischen Bundesbahnen der Zeitpunkt gekommen, die Tatsache 
der Elektrisierung der Arlberglinie, deren Teilstück Innsbruck—Telfs 
erstmalig am 22. Juli 1923 elektrisch befahren wurde, durch eine 
elektrische Erstfahrt bis Bludenz aufzuzeigen. In diesem Augenblicke 
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Der Dachstein von der Zwieselalpe, Salzkammergut. 


„Postlag"' wien |. 
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Dr. Benesch 


Der Traunsee bei Traunkirchen, Salzkammergut. 


geziemt es, der Männer dankbar zu gedenken, die — auf hohen 
Posten der Verantwortung stehend — dem Elektrisierungsgedanken 
wahrhaft tatkräftige Förderer waren: Schon lange vor dem Kriege 
ist der österreichische Abgeordnete Dr. Ellenbogen in Wort und 
Schrift für den Ausbau österreichischer Wasserkräfte eingetreten. 
Von ihm als nachmaligem Staatssekretär und Präsidenten des Wasser- 
kraft: und Elektrizitäts-Wirtschaftsamtes hat die Entwicklung der 
Bahnelektrisierung stärkste Impulse empfangen. Unter Staatssekretär 
Jukel und Sektionschef Enderes als Unter-Staatssekretär im Staats- 
amt für Verkehrswesen wurde im Jahre 1919 mit Errichtung des 
Elektrisierungsamtes die entscheidende Tat gesetzt und zur Leitung 
des Baues Sektionschef Ing. Dittes berufen, der heute an der 
Spitze der Elektrisierungsdirektion die Genugtuung erlebt, seine 
Aufgabe zu einem wichtigen Teile vollendet zu sehen. Unter dem 
leider zu früh dahingeschiedenen Staatssekretär Paul wurde die 
Regierungsvorlage für einen genau umschriebenen Bauplan aus- 
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Der Gipfel des Schafberges, Salzkammergut. 


gearbeitet und unter seinem Nachfolger Dr. Pesta von der National» 
versammlung 1920 zum Gesetze erhoben. Seither ist die Elektris 
sierungsförderung zur Tradition in der Regierungspolitik geworden 
und hat in den Bundesministern Dr. Rodler, Dr. Odehnal und 
Dr. Schürff ihre berufenen Hüter gefunden. Wirksamsten Ansporn 
bedeutete nach Neuorganisation der Österreichischen Bundesbahnen 
im Herbste 1923 das der Elektrisierung zugewandte starke Interesse 
des Präsidenten Dr. Günther und die Förderung des Baues durch 
die Generaldirektoren Ing. Siegmund und Dr. Maschat. Von 
bestimmendem Einflusse auf das Tempo der Bauausführung war 
das Gutachten Sir William Acworth’, unter dessen Eindruck 
Generalkommissär Dr. Zimmerman — von allem Anfange an ein 
kraftvoller Helfer an krisenhaften Wendepunkten — die Bedeckung 
von Bauerfordernissen aus Mitteln der Völkerbundanleihe ermöglichte. 
Das Schlußglied in der Kette freundlicher Handreichung bildete 
das Bundesministerium für Finanzen unter den Ministern Dr. Reisch, 
Dr. Grimm und Dr. Kienböck bis zur Gegenwart unter Minister 
Dr. Ahrer. Ein warmer Anhänger der Wasserkraftnützung, hat der 
Präsident der Republik Dr. Michael Hainisch auch der Elektri- 
sierung der Bundesbahnen allzeit seinen hohen Schutz angedeihen 
lassen. € 

Diese Schrift verdankt dem Wunsche ihre Entstehung, das denk- 
würdige Ereignis, das sich in der Geschichte der Österreichischen 
Eisenbahnen mit der elektrischen Erstbefahrung der Ost- und West» 
rampe der Arlberglinie vollzieht, in Wort und Bild festzuhalten. 
In deutscher, englischer und französischer Sprache verfaßt, auf der 
Deutschen Verkehrsausstellung in München (Juni bis Oktober 1925) 
aufliegend, in alle Welt versandt — ist diese Schrift berufen, für 
Österreich Interesse zu verbreiten, die Erwartungen zu steigern, die 
der Bereisung seiner Länder entgegengebracht werden und nicht 
zuletzt auch dem Auslande die Möglichkeiten fruchtbringender 
Kapitalsanlage aufzuzeigen, die sich ihm aus der Wahrnehmung 
des technischen Aufschwunges in Österreich eröffnen. .... 

Die Generaldirektion der Österreichischen Bundesbahnen wurde bei 
Herausgabe dieser Schrift durch das Bundesministerium für Handel 
und Verkehr, das Österr. Verkehrsbüro und die Österr. Verkehrswer: 
bungs-Gesellschaft in dankenswerter Weise unterstützt. Besondere 
Förderung erwiesen die elektrotechnische und die Maschinenindustrie, 
wie überhaupt auch die Bauunternehmungen und Lieferfirmen. Allen 
Förderern sei an dieser Stelle der herzlichste Dank gesagt. g. h. 
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Richard Müller, Innsbruck. 
Ruetzwerk. 


DIE TECHNISCHEN ANLAGEN UND EIN: 
RICHTUNGEN FÜR DEN ELEKTRISCHEN 
BETRIEB DER ARLBERGBAHN. 


Die Vorteile des elektrischen Bahnbetriebes gegenüber dem Dampf- 
betriebe sind bekanntlich im wesentlichen die folgenden: Größere 
Leistungs- und Ausnützungsfähigkeit der elektrischen Lokomotiven, 
Entfall des Mitführens von Kohle und Wasser, sowie Entfall der 
Fassungsstellen hiefür, Möglichkeit der Erhöhung der nutzbaren Zug- 
last, Verkürzung der Fahrzeiten und Erhöhung der Reisegeschwin- 
digkeit, Befreiung von der Rauch- und Rußplage, Ersparnisse an 
Personal-, Betriebs- und Erhaltungsauslagen. Hiezu kommt für Länder 
mit Wasserkräften — wie Österreich — noch der besondere Vorteil, 
daß durch Ausnützung der Wasserkräfte für den Bahnbetrieb Kohle 
erspart wird. 

Für den Entschluß, bei der planmäßigen Einführung des elektri- 
schen Betriebes auf größeren Teilen des Netzes der Österreichischen 
Bundesbahnen mit der Arlbergbahn zu beginnen, war neben dem 
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W. Wagner, wien. 


Unterwerk Flirsch. 


Leitgedanken der Kohlenersparnis — die auf dieser Gebirgsstrecke 
besonders zur Auswirkung kommt — noch ausschlaggebend, daß 
die Wasserkräfte für diese Strecke gesichert waren und mit 
den Bauarbeiten sofort begonnen werden konnte. Überdies schien 
die Befreiung von Rauch und Ruß auf der landschaftlich schönen 
Arlberg-Strecke besonders empfehlenswert, da wegen der vielen 
und langen Tunnels und der starken Rauchentwicklung der Dampf: 
lokomotiven bei der Bergfahrt die Belästigung der Reisenden sehr 
groß war. { 

Als Betriebsstromart für den elektrischen Bahnbetrieb wurde in 
Österreich das auch schon in Deutschland, in der Schweiz und in 
Schweden erprobte und bewährte System des Einphasenwechselstromes 
mit 16?/3 Perioden in der Sekunde und 15000 V Fahrdrahtspannung 
gewählt. 

Die Energieversorgung der Strecken westlich von Innsbruck erfolgt 
durch zwei Wasserkraftwerke: durch das Ruetzwerk in Tirol und 
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W. Wagner, Wien. 


Zugförderungs- und Werkstättenanlage Innsbruck-Westbahnhof. 


das Spullerseewerk in Vorarlberg. Die beiden Werke arbeiten 
zusammen und ergänzen sich wasserwirtschaftlich sehr gut. Das Ruetz- 
werk erhält im Sommer starken Wasserzufluß, der im Winter sehr 
zurückgeht. Das Spullerseewerk besitzt dafür im Becken des Spuller- 
sees einen großen Wasserspeicher, der im Sommer und in der Zeit 
der Schneeschmelze gefüllt wird und im Winter, wenn beim Ruetz- 
werk Wassermangel herrscht, seine reiche Wasserspende zur Verfügung 
stellt. 

Das südlich von Innsbruck bei Unterschönberg liegende Ruetz- 
werk — das 1912 für die Energieversorgung der Mittenwaldbahn 
gebaut wurde — nützt die Wasserkraft des Ruetzbaches zwischen 
Fulpmes — der Endstation der Stubaitalbahn — und der Stephansbrücke 
mit einer Gefällsstufe von rund 185 m aus. Das Werk wurde für 
den Betrieb der Arlbergbahn entsprechend erweitert und enthält zwei 
Turbinensätze für je 4000 PS und einen Turbinensatz für 8000 PS 
Leistung. 
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Richard Müller, Innsbruck. 


Spullerseewerk: Maschinensaal. 


An den Erweiterungsbauten waren vornehmlich die Firmen A.E.G.- 
Union Elektrizitäts-Gesellschaft in Wien (elektrischer Teil), 
Innerebner & Mayer in Innsbrück (baulicher und wasserbaulicher 
Teil), Maschinenfabrik J..M: Voith in St. Pölten bei Wien (Tur- 
bine) und Lokomiotivfabrik Krauß .& Co; in Linz (Druckrohr- 
leitung) beteiligt. 

Das Spullerseewerk liegt an der Station Danöfen in Vor- 
arlberg und nutzt das rund 800: m. betragende Gefälle zwischen 
dem in den Lechtaler-Alpen in 1800 m Höhe liegenden Spullersee 
und dem Alfenzbache am Talboden aus. Der Spullersee wurde durch 
Errichtung: zweier Sperrmauern von 30, beziehungsweise 20 m Höhe 
zu einem Staubecken von 13!/2':Millionen m? Inhalt ausgestaltet. 
Das Wasser des Sees wird durch eine rund 1'8 km lange, im Gebirge 
liegende  Stollenrohrleitung. zu dem gleichfalls in 1800 .m. Höhe 
liegenden Wasserschloß, dann durch eine Apparatekammer mit Rohr- 
bruchventilen und von ‚dort 'durch.. eine ‚'offen am Gebirgshang 
liegende eiserne Rohrleitung zu den Turbinen des Krafthauses ge: 
führt. Diese Leitung besteht derzeit aus zwei Rohrsträngen; für 
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Spullerseewerk: Krafthaus, Werkleitungsgebäude und Personalwohnhäuser, 
Rohrleitung und Schrägaufzug. 
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W. Wagner, Wien, 


Spullersee mit den beiden Sperrmauern. 


den späteren vollen Ausbau ist die Verlegung eines dritten Rohr 
stranges vorgesehen. Die lichte Weite der Rohre nimmt von der 
Apparatekammer bis zum Krafthause von 950 mm bis auf 650 mm 
ab, die Wandstärke nimmt von 8 mm bis auf 35 mm zu. Im Kraft: 
hause sind derzeit drei Turbinen mit den zugehörigen Stromerzeugern 
für eine Leistung von je 8000 PS aufgestellt, zu welchen im nächsten 
Jahre, wenn der elektrische Betrieb in Vorarlberg bis zur deutschen 
und Schweizer Grenze ausgedehnt werden wird, noch ein vierter 
Maschinensatz gleicher Leistung hinzukommt; für den Ausbau sind 
noch zwei weitere Turbinensätze für je 8000 PS vorgesehen, also 
wird die Gesamtleistung des Werkes im vollen Ausbau 48000 PS 
betragen. 

Die Bauausführung des Spullerseewerkes lag bei folgenden Fir- 
men: Innerebner & Mayer in Innsbruck (baulicher und wasser» 
baulicher Teil), Österreichische Siemens-Schuckert=-Werke in 
Wien (elektrischer Teil), Leobersdorfer Maschinenfabriks-= 
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55000 V Übertragungsleitung Ruetzwerk—Spullerseewerk: Eiserner Gittermast 
mit Blick auf Innsbruck. =i 


Richard Müller, Innsbruck, 


Elektrische Güterzugslokomotive. 


Akt. Ges. in Leobersdorf bei Wien (Turbinen), August-Thyssen- 
Hütte, Gewerkschaft, Abteilung Mülheimer Stahl- und 
Walz-Werke in Mülheim a.d.R., Lokomotivfabrik Krauß 
& Co. in Linz (Rohrleitungen) und viele andere. 

Ruetzwerk und Spullerseewerk sind durch eine Übertragungs- 
leitung mit 55000 V Spannung — auf diese Spannung wird die von 
den Stromerzeugern gelieferte elektrische Energie in den Kraftwerken 
selbst hinauftransformiert — verbunden, also elektrisch gekuppelt. 
Diese Übertragungsleitung verläuft im größten Teil der Strecke ab» 
seits der Bahn; von St. Anton bis Langen führt sie über den Arl- 
bergpaß und erreicht so eine Höhe von 2019 m. Mit der Über: 
tragungsspannung von 55000 V werden die an der Bahn gelegenen 
Unterwerke Zirl, Roppen und Flirsch, sowie das Unterwerk 
Danöfen gespeist, wo die elektrische Energie von 55000 V auf die 
Fahrdrahtspannung von 15000 V herabtransformiert wird. Die Unter» 
werke sind durchwegs als Gebäudestationen ausgeführt, das Unter- 
werk Danöfen ist mit dem Krafthause des Spullerseewerkes baulich 
vereinigt. An die Unterwerke sind die Fahrleitungsanlagen der Strecke 
angeschlossen. 
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Richard Müller, Innsbruck. 
Elektrische Gebirgsschnellzugslokomotive. 


' Der Bau der Übertragungsleitung wurde durch die Firmen A. E. G.- 
Union Elektrizitäts-Gesellschaft, die »Elin« Akt. Ges. für 
elektrische Industrie und die Österreichischen Siemens» 
Schuckert=Werke ausgeführt, 'die elektrische Ausrüstung der Unter- 
werke haben’ die »Elin« und die Österreichischen Siemens» 
Schuckert-Werke geliefert und auch montiert. 

Die Fahrleitung — von welcher die elektrischen Lokomotiven 
mittels der: Bügel. die elektrische. Energie abnehmen .— ist als soge- 
nannte Kettenfahrleitung ausgeführt. Bei diesem System wird der 
Fahrdraht mittels Hängedrähten an einem Drahtseil aufgehängt, das 
unter. Zwischenschaltung von Isolatoren an den Tragmasten befestigt 
ist. Die durch die Temperaturschwankungen hervorgerufenen Längen- 
änderungen des Fahrdrahtes werden durch Gewichtsnachspannungen 
ausgeglichen, die in bestimmten Abschnitten eingebaut sind. Für: die 
im Betriebe notwendigen Schaltungen sind in den Bahnhöfen eigene 
Schaltgerüste aufgestellt. ei 

Die Fahrleitungsausrüstung stammt von der A.E. G.-Union Elek- 
trizitäts-Gesellschaft und von den Österreichischen Siemens» 
Schuckert-Werken. 
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55000 V Übertragungsleitung am Arlbergpaß. 


An Lieferungen von Leitungsmaterialien waren vornehmlich die 
Firmen Felten u. Guilleaume, Akt. Ges., Kabelfabrik u. Draht: 
industrie Akt. Ges. und Österreichische Siemens=-Schuckert: 
Werke-Kabelwerk — sämtliche in Wien — beteiligt. 

An elektrischen Lokomotiven sind auf der Arlbergstrecke bis- 
nun in Verwendung: 

Gebirgsschnellzugslokomotiven — elektrischer Teil von der 
Österreichischen Brown=Boveri=-Werke Akt. Ges. in Wien, 
mechanischer Teil von der Wiener Lokomotiv-Fabriks:Akt. Ges. 
— für die Steilrampen des Arlberges; sie können in der Bergfahrt 
bei einer Steigung von 31'5%/oo Schnellzüge mit 320 t Wagengewicht 
mit 45 km Stundengeschwindigkeit befördern, während die Dampf- 
ee nur 25 bis 530 km Stundengeschwindigkeit erreicht 

aben. 

Personen- und Schnellzugslokomotiven — elektrischer 
Teil von der A.E.G.-Union Elektrizitäts-Gesellschaft, mechani- 
scher Teil von der Lokomotivfabrik der Staatseisenbahn- 
gesellschaft in Wien —, die für Strecken mit wechselnden Steigungs- 
verhältnissen bestimmt sind. 
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Richard Müller, Innsbruck. 


Elektrische Personen= und Schnellzugslokomotive. 


Schwere Güterzugslokomotiven — elektrischer Teil von den 
Österreichischen Siemens=-Schuckert-Werken, mechanischer 
Teil von der Lokomotivfabrik Krauß & Co. in Linz —, die auf 
Steigungen von 31°5 %/o Züge mit einem Wagengewicht von 290 t 
mit 30 km Stundengeschwindigkeit befördern können. 

Von den sonstigen Anlagen und Einrichtungen für den elektri- 
schen Betrieb verdienen noch die Zugförderungs- und Werk- 
stättenanlagen in Innsbruck-Westbahnhof und in Bludenz 
besonderer Erwähnung. Diesen Anlagen — in welchen die Fahrbetriebs- 
mittel instand gehalten werden — kommt für den elektrischen Betrieb 
große Wichtigkeit zu. Jede der beiden Anlagen enthält im derzeitigen 
Ausbau nebst den erforderlichen umfangreichen Gleisanlagen einen 
Lokomotivschuppen mit Gleisen und Arbeitsgruben, sowie eine Be- 
triebswerkstätte; die Montierungshalle enthält drei elektrisch ange- 
triebene Krane. In Innsbruck kommt hiezu noch eine Kesselanlage für 
die Heizung, eine Umformeranlage für Kraft und Lichtstrom, Magazine 
u.s. f. Die Anlagen sind so ausgerüstet, daß alle laufenden Erhaltungs- 
arbeiten in rationeller Weise durchgeführt werden können. 

a.m. 
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Fahrdrahtausrüstung im Bahnhof Schönwies. 


DIE BEDEUTUNG DER ARLBERGLINIE FÜR 
DEN INTERNATIONALEN REISEVERKEHR. 


Die landschaftlich- zu - den berühmtesten 'Alpenbahnen: zählende 
Arlbergstrecke erschließt mit ihrem über zehn Kilometer langen Tunnel 
das wichtigste Tor, das den Verkehr zwischen den West- und Ost» 
ländern Europas vermittelt. “ 

Das Bestreben der. Österreichischen Bundesbahnen ist es, : diese 
wichtigste Verkehrslinie durch die Führung: möglichst: bequemer. und 
schneller Züge auszugestalten und dadurch nicht nur Österreich selbstals 
Reiseziel, sondern auch im internationalen West-Ost#:Durchzugsverkehr 
den Weg: über Österreich bei dem Reisepublikum beliebt zu machen. 

Die schnellste und’bequemste Verbindung zwischen Wien—Schweiz— 
Paris und Calais (London) wird dreimal wöchentlich durch den Arl- 
berg-Schweiz-Expreß hergestellt; mit-25 Stunden wurde bei. diesem 
Luxuszuge, der auch den Ansprüchen der verwöhntesten 'Reisenden 
entspricht, die kürzeste bisher über den Arlberg benötigte Reisedauer 
zwischen Wien und Paris erzielt. 

Im Sommerfahrplan 1925 bedienen weitere drei täglich verkehrende 
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Salzburg. 


D-Zugspaare den internationalen, über den Arlberg sich abwickelnden 
Reiseverkehr, wozu noch zwei D-Zugspaare kommen, welche für den 
Inlandsverkehr Wien—Bregenz vorgesehen sind. 

Eine kurze Übersicht über die Fahrzeiten und Anschlüsse dieser 
Züge bietet die vorstehende Tabelle, welche die für den Sommer- 
fahrplan 1925 vorgesehenen Fernverbindungen enthält. 

Aus dieser Zusammenstellung, in welche die für den Lokalverkehr 
vorgesehenen Personenzüge nicht aufgenommen sind, wird die hervor- 
ragende Bedeutung der Arlberglinie für den internationalen Reise- 
verkehr deutlich ersichtlich und es erhellt zugleich auch aus ihr, daß 
sowohl auf die Bedürfnisse der Geschäfts wie der Vergnügungs- 
reisenden Bedacht genommen wurde. 

Wer die Schönheiten der österreichischen Bergländer gleichsam im 
Fluge genießen und dabei unvergleichliche Bilder technischer und 
landschaftlicher Natur sehen will, der sollte unbedingt zur Fahrt 
durch Österreich einen der Tageszüge benützen. Was er auf solcher 
Fahrt sieht, wird die beste Propaganda für diesen schönsten aller 
europäischen Reisewege bedeuten. 
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Peterskirche in Salzburg. 


INNSBRUCK-ARLBERG-BREGENZ. 


Wir sind im Begriffe, das letzte bedeutende Fahrtstück der 
schönen Reise von Wien an den Bodensee zurückzulegen. Die 
Ungeduld hat uns allzufrüh zum Bahnhof eilen lassen. Noch ist 
der Zug nicht bereitgestellt. Bloßes Warten ist mißlich; also wan- 
deln wir die Wartezeit zur besinnlichen Mußestunde und lassen 
die wechselvollen Bilder der bisherigen Reise rückschauend noch 
einmal an uns vorübergleiten. 

Was war doch alles zuschauen auf diesem gut ermittelten, wenn 
auch nicht ganz geraden, aussichtsreichen Weg, dessen übermächtige 
Bildeindrücke uns so häufig verlockten, den Zug zu verlassen und da 
und dort ein wenig zu verweilen! Erst ging es mitten durch den sanft 
gewellten grünen Samt des Wienerwaldes dahin — bald blitzte das 
Spiegelblau der Donau auf, noch einmal an Wien gemahnend — über 
ihr auf schroffem Felsen Melk, das prächtigste Hochstift Österreichs, 
an der Eingangspforte des stimmungsreichen Stromtales der Wachau 
— und auch weiter noch die anmutigen Strombilder...... 
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Der Zellersee. 


Von Amstetten weg drangen wir endgültig in die Berge ein, um sie 
nicht wieder zu verlassen. Wir sahen das alte Bergstädtchen Waid- 
hofen vergangenen Zeiten nachträumen — wild emporstürmende Felsen 
berge schlossen sich zur Riesenschlucht des Gesäuses, darinnen das 
Gischten und Brausen des entgegenstürzenden Ennsflusses das an- 
gestrengte Pusten der Lokomotive überdröhnte — dahinter auf weitem, 
bergumschlossenen Plan das feierliche Admont mit seinem fein- 
gegliederten gotischen Münster. .... 

Von Stainach-Irdning schwenkten wir am Felskoloß des gewaltigen 
Grimming vorbei in den seengeschmückten Alpengarten des Salz: 
kammergutes ein, grüßten über den traumdunklen See hinweg das 
Schwalbennest Hallstatt am Fuße des mächtigen Dachsteins, lernten 
das frohbewegte Bad Ischl kennen, sahen jenseits des heitergrünen 
Wolfgangsees die Bergbahn auf den Schafberg hinaufklimmen, 
schauten von schroffer Waldhöhe in die stillen Fluten des Mondsees 
hinab und wurden just beim Abendglockenklang vom Zauber Salz 
burgs umfangen. Beinahe hätte uns die Grazie der vielberühmten 
Mozartstadt festgehalten. .... 

Doch weiter ging es, nach herrlichen Salzburgertagen, nun der Salz- 
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ach entlang, wieder hohen und höch- 
sten Bergen entgegen. Gewaltige Wände 
schlossen sich zur Schlucht des Passes 
Lueg zusammen — auf steilem Wald- 
riegel schien uns das wehrhafte Schloß 
Werfen den Weg zu sperren — dann 
immer fort im meist engen Tal der 
Salzach bis Schwarzach=St. Veit, von 
wo wir mit der herrlichen Tauernbahn 
den Ausflug nach dem Welt: und Wild- 
bad Gastein unternahmen. Unvergeß- 
lich Blick und Stimmung dieser Hotel- 
stadt am donnernden Wasserfall im 
Banne der Gletscherbergel.... 

Zur Salzach zurückgekehrt, folgten 
wir weiter ihrem Lauf, um sie end- 
lich bei Bruck-Fusch, nahe dem Schloß 
Fischhorn, zu verlassen. Der Zeller 
See leuchtete auf, weiße Berge spiegel- 
ten sich darin, wir schauten zurück —, 
da ragten sie auf, die Eisriesen der 
Hohen Tauernl... 


Unterinntalerin. Über Saalfelden drohten die Mauern 
des Steinernen Meeres ins Tal — 
schwer keuchte die Lokomotive zur Tiroler Grenze hinauf — von 


den Wandfluchten der Leoganger Steinberge widerhallte das 
Hämmern der Räder — dann, von Hochfilzen weg, jagte der Zug 
ins Tal der großen Ach hinab — der wilde Kaiser tauchte auf — 
in weitem Bogen umkreisten wir das Idyll von Kitzbühel — über 
dem Schwarzsee leuchtete noch einmal das verklärte Bild des 
Kaisergebirges auf — und abermals stürmte der Zug bergab 
durch das freundliche Brixental zum Inn hinaus. .... 

Wie herrlich die Fahrt durch das burgengeschmückte Unterinntal 
war! Wie schön der Blick ins Zillertall Von Jenbach unternahmen 
wir noch den kurzen Bahnausflug zum meerblauen Achensee — 
dann ging’s an dem alten Schwaz und dem noch älteren Hall vor- 
bei und dann — und dann kam der feierliche Augenblick, da wir 
unseren Einzug in Innsbruck hielten, der von Natur, Geschichte 
und Kunst geadelten, unvergleichlichen Hauptstadt Tirols. Noch 
stehen wir ganz im Banne dieser wunderbaren Stadt, die trotz der 
himmelhohen Berge, die sie umgürten, die Beziehungen zur großen 
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Kitzbühel. 


Welt niemals verloren, sich allen Fortschritt zu eigen gemacht hat 
und dabei doch eine treue Tochter ihres herrlichen Landes, ein 
Stück aufrechten Tirols geblieben ist. 

Kann es nach solchen Reiseeindrücken noch eine Steigerung geben? 
Wir wollen es abwarten. Den ersten großen Eindruck unserer Weiter- 
reise empfangen wir schon auf dem Innsbrucker Hauptbahnhof von dem 
Verkehrsmittel selbst, das uns nunmehr weiter nach dem Westen tragen 
soll. Soeben ist der Arlbergzug am Bahnsteig vorgefahren. Keine 
Dampflokomotive mehr, unserem Zuge ist eine mächtige elektrische 
Gebirgsschnellzugslokomotive vorgespannt. Ein dumpfes Dröh- 
nen macht den Riesenleib des Kolosses erzittern. Ist es nicht wie das 
ferne Brausen des schwindelhohen Wassersturzes zu hören, dem die 
geheimnisvolle Triebkraft entstammt, wie das Toben des gebändigten 
Riesen, der sich aus der ihm auferlegten Fron befreien, wieder zu 
seiner Urnatur zurückkehren möchte? 

Aber der Mensch hat den Ungestümen zum dienenden Gehorsam 
gezwungen. Sanft und sachte, kaum daß wir es wahrgenommen, hat 
sich der elektrische Zug in Bewegung gesetzt. Wir umfahren Innsbruck 
südlich und steuern dann dem Westen zu, zur Linken die weitläufige 
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Zugförderungsanlage für den elektrischen Bahnbetrieb gewahrend. 
Allmählich dreht sich die Nordkette des Karwendelgebirges, 
der eindruckstarke Hintergrund der Stadt, um sie herum und 
bietet in den wechselnden Verschneidungen seiner Kare und Grate 
immer neue interessante Rückblicke auf die mit ihren Bergen so 
sehr verwachsene Hauptstadt Tirols. Noch vermögen wir deutlich 
ihr Wahrzeichen, den schlanken Stadtturm mit seiner grünschillern- 
den alten Helmhaube zu erkennen — da fesselt uns plötzlich ein 
anderes Bild. 

Drüben in der nördlichen Talflanke durchschneidet der scharf an- 
steigende Zug der gleichfalls elektrisch betriebenen Mittenwaldbahn 
den Hang. Jetzt fährt er an wilden Felskulissen entlang schon hoch 
über dem Inn — und jetzt hat er sich in die Felsen einer Riesen 
wand hineingebohrt. Rechts von uns ragt sie auf, die Martinswand! 
Mitten darin, dreihundert Meter über dem Inn, ist die Grotte, von 
der der Sage nach ein Engel den Kaiser Max, der sich auf der Jagd 
dorthin verstiegen hatte, sicher ins Tal geleitete. 

Hier wird es uns so recht sinnfällig, daß wir in der Furche 
des Inntales immerzu einer bedeutenden geologischen Linie, 
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einer Gesteins- 
grenze folgen. 
Während uns 
rechter Hand 
immerfort 
schroffe Kalk- 
berge begleiten, 
die stellenweise 
in wilden Fels 
wänden abbre- 
chen, bauen sich 
linker Hand 
die großen ru- 
higeren Hänge 
des Urgebirges 
auf. Und diese 
Gesteinsgrenze 
werden wirauch 
nach Verlassen 
des Inn bis 
über den Arls 
berg hinaus ver- 
folgen können. 
Inzwischen ist 
rechts der nach 
einem verhee- 
renden Brand 
neu erstandene 
stattliche Markt 
Zirl mit dem 
elektrischen 
Bahnunterwerk 
in Sicht gekom- 
men. Darüber 
die morsche Rus 
ine Fragenstein. 
Hoch oben die 
große Heilan- 
stalt Hochzirl. 
Auch die breite 
Senke von See 
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feld ist wahrzunehmen, über die der Schienenweg der Mittenwald» 
bahn nach Scharnitz und zur jungen Isar führt. 

Vorbei — vorbei — wir sehen das alles nicht mehr, denn schon 
zwingt der mächtige, 2661 m hohe Felsenbau der Hohen Munde 
den Blick auf sich. Sie ist der östliche Eckpfeiler der knochenbleichen 
Mauer der Mieminger Bergkette und eines der einprägsamsten 
Wahrzeichen des Oberinntales. Ihr zu Füßen liegt das stattliche Telfs, 
ein städtisch anmutender Markt mit ansehnlicher Industrie. Telfs ist 
Ausgangspunkt des bilderreichen Straßenzuges, der über den weiten, 
im Schutze der Mieminger Berge hinziehenden Hochplan nach Nasser- 
reith und über den seengeschmückten Fernpaß nach Außerfern, in das 
Bergparadies von Lermoos und Ehrwald führt. 

Linker Hand baut sich, 2794 m hoch, aus einem mächtigen Wald- 
mantel emporragend, der Hocheder äuf, eine der aussichtsreichsten 
Warten des Oberinntales. In halber Berghöhe können wir mit freiem 
Auge nahe der Waldgrenze unschwer die stattliche Neuburger-Hütte 
ausnehmen, deren Lage auf einem vorgeschobenen Auslug in das Inn- 
tal an sich allein schon einen Besuch reichlich lohnt. 

Bei Telfs ist rechter Hand der eisgrüne Inn ganz nahe an die Bahn 
herangekommen, um uns weiterhin bis Landeck immer wieder durch 
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sein Wellenspiel zu erfreuen! Bald 
rückt vor dunkelgrünem Wald: 
hintergrunde das malerische Dorf 
Stams ins Bild. Seine geräumige 
Benediktinerabtei wurde von Eli- 
sabeth, der Mutter des letzten 
Hobenstaufen Konradin und spä- 
teren Gemahlin Meinhards II. von 
Tirol, im Jahre 1271 in schmerz» 
lichem Gedenken an ihren un- 
glücklichen Sohn gegründet. 

Von Zeit zu Zeit blitzen über 
dem Rand des Hochplanes die 
bleichen Zinken der Mieminger 
Kalkriesen auf, bis sie uns bei 
Silz endgültig durch die Wand: 
abstürze des ganz nahe an den 
Inn herangekommenen Tschir: 
gant verdeckt werden. 

Jetzt müht sich der Zug die 
breit ausladende Mure hinauf, die 

Reltfenataln,;Wian; von der Ötztaler Ache in jahr: 

Erker aus dem Ötztal. tausendelanger Arbeit aus dem 

Steinschutt der Ötztaler Berge an: 

geräumt wurde. In weitem Bogen will ihr der Inn ausweichen, 

aber er findet nicht viel Bewegungsfreiheit. Denn just an der 

gleichen Stelle ist drüben der Tschirgant in blendend weißen Riesen» 

wänden abgebrochen und hat seine Trümmer in mächtigen Schutt- 

halden bis in den Inn hinuntergesandt. Jetzt muß der alte, ewige 

Wanderer, einem jungen Burschen gleich, über all das Steinzeug 
hinwegspringen. 

Die Station Ötztal ist erreicht, das Ziel der Unzähligen, die der 
Glanz der Firnenmeere in die Ötztaler Alpen lockt. Im Vorbeifahren 
bloß einen Blick in das längste Tiroler Hochtal. Der nahe steile Acher- 
kogel läßt uns ahnen, was ihm noch alles folgen mag. Unter der Eisen: 
brücke treibt die Ötztaler Ache mit brausendem Gischt dem Inn zu 
und läßt ihn erst so recht zum mächtigen Alpenstrom werden. 


Felsige Enge folgt. In Roppen sehen wir das zweite elektrische 


Bahnunterwerk, bald ist auch die Pitztaler Ache übersetzt — der Zug 
hat die von Fels und Fluß beengte Station Imst erreicht. Auch von 
hier zieht eine Straße über das wohnliche Städtchen Imst nach Nasse- 
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reith und vereint mit der 
von Telfs kommenden Straße 
über den Fernpaß ins Außer: 
fern hinüber. Eine andere, 
neue, aussichtsreiche Straße 
führt in das Pitztal hinein. 

Nach einer freundlich 
grünen Weitung rücken die 
Berge hinter Schönwies aber- 
mals nahe zusammen. Der 
Zug durchfährt eine lange 
Enge, über der links auf 
schroffem Fels die Ruine 
Kronburg aufragt. Erst un- 
mittelbar vor Zams öffnet 
sich die Bergschlucht zum 
schönen Boden von Landeck. 
Noch einen Blick auf das 
große Zamser Kloster rechts, 
Le und schon sind wir in den 
BER geräumigen Bahnhof von 
ER Landeck eingefahren. 

Musikkapelle in St. Anton am Arlberg. Der Aufenthalt in Land- 

eck gestattet es uns, den 
Zug für eine Weile zu verlassen. Und das ist gut so. Denn wir 
dürfen es nicht versäumen, von hier aus — im Vorblick — eines 
der schönsten Bergbilder unserer langen Reise in Ruhe zu bewun- 
dern: das ist der an 3200 m hohe Riffler, mit dem lichtsprühenden 
Blinkeis seines edelgeformten Steilgipfels Herold der Schönheit Tirols 
und eine der lohnendsten Aussichtswarten des Landes. 

Auch sonst haben hier die Berge in der Runde großes und größtes 
Format. Besonders die über dem Inn aus den Lechtaler-Alpen 
emporragende 3038 m hohe Parseierspitze, die höchste Erhebung 
der nördlichen Kalkalpen und ihre Trabanten bilden in ihren ab- 
weisenden schroffen Formen einen ungemein eindrucksvollen Hinter- 
grund zu dem heiteren Talfrieden von Landeck. 

Landeck selbst überblicken wir erst in der Weiterfahrt. Der ge- 
drängte, von einem alten Schloß überragte Ort liegt an der bedeu- 
tenden Wegscheide nach dem Vintschgau und in das Engadin, 
knapp am Ausgange einer gewaltigen Bergschlucht, aus der der junge 
Inn in scharfem Bogen wildschäumend hervorbricht, nachdem er sich 
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zuvor durch die berühmte Riesenschlucht der Finstermünz hin- 
durchgewühlt hat. 

Auf langer Brücke übersetzen wir den Inn, um ihn nun end» 
gültig zu verlassen und dem Lauf der glasgrünen Rosanna ins 
herrliche Stanzer Tal zu folgen. Die eigentliche Bergstrecke zum 
Arlberg hinan beginnt. Scharf steigt der Zug die Berglehne 
hinauf; tiefer und tiefer weicht rechter Hand der freundliche Tal- 
boden zurück. Rechts vor uns, hoch oben die Silberlinie, ist der 
Abbruch des Grinser Ferners, darüber das scharfkantige Trapez 
die strenge Parseierspitze. Einen Augenblick nur, und schon ist 
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Winter im Zürsertal. 


auch drüben auf besonnter Bergterrasse das liebliche Dörfchen 
Grins zu sehen. 

Allzu schnell dünkt uns jetzt die Fahrt zu sein, der Szenenwechsel 
allzu rasch — schon wieder ein anderes Bild: da, dicht unter uns, 
das Dorfidyli von Pians. Wir sehen über die Hausdächer auf die 
Straße hinab, den Leuten in die Haushöfe hinein — der Ort ist 
aufgestellt wie aus der Spielzeugschachtel. Drüben im steilen Wald- 
hang steigt die Arlbergstraße hinan; ein zarter Ritz im Riesenleib 
der Berge. 

Hämmernder Widerhall — richtig, knapp rechts über uns, auf 
steilem Riff Schloß Wiesberg, hoch über dem Fluß — herrlich! 
— Wie wird uns? Wir fahren ja in die blaue Luft hinaus! — Ah! 
Die Trisannabrücke, das Meisterstück der Arlbergbahn! 90 m hoch 
über dem Gischt der Ache, 250 m lang, in 120 m langer Spannung des 
gewaltigen Mittelbogens — so übersetzt dieses Meisterwerk der Technik 
den Ausgang des Paznauner Seitentales, aus dem die milchgrüne Tri» 
sanna die Eiswasser der Ferwall- und Silvrettaberge herausführt. 

Steiler wird der Hang, schwindelnd späht der Blick nach den 
Katarakten der wildgewordenen Rosanna. Ein langer Tunnel — 
noch einer — tief unten das Dörfchen Strengen — wie ist doch 
der Dorfname diesem Landschaftsbilde angepaßt! 


45 


„Postiag‘' wien |. 


Der Piz Buin. 


Wieder eine lange Schluchtenge — dann nähern wir uns alles 
mählich der Talsohle. Die Bergflanken treten zurück — ein hold- 
seliger Grünplan weitet sich vor uns. Rechter Hand grüßt uns das 
sonnenfrohe Flirsch, überragt von der kühn geschwungenen Eisen- 
spitze. Nahe daran das dritte elektrische Bahnunterwerk der Arl- 
bergstrecke. 

Wir sind bereits an 1200 m hoch gekommen. Der nun meist 
breite, leuchtend grüne Talboden hat durchaus den Charakter einer 
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Altes Schloß in Bregenz. 


sich lang hinziehenden Bodenalpe. Das überall zerstreute Weide- 
vieh, der Klang seiner Halsglocken vollendet den Eindruck eines 
lieblichen Almbildes, zu dem die allseitig hoch aufragenden Berge 
den rechten Rahmen geben. 

An dem kleinen Schnann vorbei, erreichen wir in wenigen 
Minuten das stattliche Pettneu, dem gegenüber sich unmittelbar der 
schon von Landeck aus bewunderte Riffler — auch Pettneuer Riffler 
genannt — erhebt. So steil er auch aufragt, wir können selbst von 
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der Talsohle aus seinen Gipfelgletscher grüßen. Es folgt St. Jakob 
mit seinem alten malerischen Kirchlein, dann sehen wir linker Hand 
eine stattliche Siedlung mit prächtigen Gasthöfen die Straße ein- 
säumen — wir sind in St. Anton am Arlberg, dem vielbesuchten 
Hauptort des berühmten Arlberggebietes, angelangt. 

St. Anton ist einer der ganz bedeutenden Treffpunkte der 
Alpinisten und Skifahrer aus allen Ländern. Sternförmig ziehen 
von hier gut gebahnte Wege durch herrliche Hochtäler zu best» 
eingerichteten Schutzhütten. Eine von diesen, die Leutkircher Hütte, 
können wir vom Bahnhof aus rechter Hand auf dem Almejurjoch 
erblicken. An ihr vorbei führt der Weg ins obere Lechtal hinüber. 
Eine zweite, die Darmstädter Hütte, ist inmitten der höchsten Ferwall- 
berge, im obersten Moostal, dicht an den Gletschern ungemein 
malerisch gelegen. Eine dritte, die Konstanzer Hütte, liegt im Schön- 
ferwalltal zu Füßen des steil aufragenden Patteriol, der schönsten 
Berggestalt im Arlberggebiet. Und die Arlbergstraße selbst führt 
zum Hospiz St. Christoph am Arlbergpaß, von wo die Ulmer 
Hütte, der Herzpunkt des weitberühmten Arlberger Skigebietes, 
unschwer in zwei Stunden erreicht wird. 

Wir aber fahren unmittelbar nach St. Anton in den 10.250 m 
langen Arlbergtunnel ein, gewinnen in ihm — kerzengerade 


48 


500 m unterhalb des Hospizes St. Christoph — in 15311 m 
Höhe den Scheitelpunkt der Bahn, um nach einer viertelstündigen 
Fahrt im Dunkeln, bei Langen wieder an das Tageslicht zu gelangen 
und die Arlbergstraße zu erreichen, die den Fußgänger über die 
Paßhöhe geführt hatte und nun — von dem im Winter vielbesuchten 
Schneedorf Stuben kommend — sich wieder der Bahntrasse ges 
nähert hat. Von Stuben führt die Flexenstraße durch Felsgalerien 
in das oberste Lechtal, in das Schneeparadies von Zürs und Lech, 
hinüber. Unmittelbar hinter Langen — wir sind bereits in Vorarlberg 
— unterfährt der Zug in 500 m langem Tunnel den mächtigen Steinwall 
des im Jahre 1892 hier niedergegangenen katastrophalen Bergsturzes. 
Bei Ausfahrt aus dem Tunnel sehen wir, daß die Talsohle schon 
beträchtlich unter uns liegt, um sich weiterhin noch tiefer zu senken. 
Wir fahren in dem meist steilen, schrofendurchsetzten rechten Walds 
gehänge des Klostertales dahin. 

Eine herrliche Alpenfahrt! Tief unten der sonnengrüne Talboden, 
in den die Arlbergstraße wie ein Kreidestrich eingezeichnet ist. Ihr 
zur Seite blitzt der muntere Alfenzbach auf. Von da und dort her 
grüßt ein Weiler, ein Dörfchen herauf; die Häuser alle in der 
vorarlbergischen Bauart, in dem von Wind und Wetter gebräunten 
Schuppenkleid ihrer schindelbedeckten Wände — das liebliche Tals 
idyll wie ein Spielzeug der Ferwaller Bergriesen, die uns immer 
wieder in andere schattenschwere Bergschluchten blicken lassen. 

Schon ist Klösterle zu sehen, das zerstreute Alpendörfchen — 
das Kirchlein wie eine Gluckhenne, die Hütten wie die Küchlein, 
die sie zusammenruft. Gerade über dem Dorf passieren wir den 
mächtigen, weitgespannten Steinbogen des Wäldlitobelviaduktes. 
Unter ihm hindurch führt ein steiler Weg zum Spullersee hinauf, 
dessen Name in aller Welt bekannt wurde, seit er, zum Speicher 
gestaut, der Bahnkraftanlage in Danöfen die Wasserkraft zum 
elektrischen Betriebe der Arlberglinie liefert. Für einen Augenblick 
leuchtet im Vorblick neben dem dunklen Itonskopf der Gletschers 
thron der Scesaplana auf. Und jetzt ist in der Taltiefe auch bereits 
Danöfen zu sehen und die Kraftanlage, der vom steilen Hang der 
Grafenspitze her die beiden Stränge der Druckrohrleitung zustreben. 

Wir übersetzen die Radonaschlucht, wenden den Blick zurück nach 
den schönen Berggestalten der Rohnspitze und des Albonkopfes — 
aber schon wieder zwingt das lieblich auf grünem Grund hingemalte 
Dorf Dalaas den Blick zur Tiefe. Dahinter die tiefe Senke des Krist« 
ch: über den ein bequemer Weg nach Schruns ins Montafoner- 
tal führt. 
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In steiler, felsiger Bergflanke, hoch über dem Tal, geht nun die Fahrt 
dahin. Tunnel auf Tunnel, Tobel auf Tobel folgen einander — wir haben 
angesichts der Felsenwucht des Itonskopfes die Station Hintergasse 
erreicht. Durch eine seiner Steinfurchen, just uns gegenüber, sprüht 
von hoch oben ein Schleierfall in die Tiefe. 

Und weiter zieht die Bahn, noch immer in raschem Wechsel der 
Kunstbauten, durch Felskulissen, über Schluchten, unter gebändigten 
Wildwässern hindurch — bis endlich vor dem Dorf Braz die Berg- 
hänge zurückweichen und freien Ausblick in das breite Tal der Ill, in 
den Walgau gewähren. Schon gleiten wir allmählich dem Talboden zu, 
verlassen bei dem Nonnenkloster St. Peter das Klostertal und erreichen, 
nunmehr dem Lauf der gletscherkalten, aus dem Montafonertal mächtig 
herausströmenden Ill folgend, zugleich mit der von Schruns kommen» 
den elektrischen Kleinbahn, in wenigen Minuten die betriebsame Stadt 
Bludenz. Nahe der Station fällt die neue elektrische Zugförderungs- 
anlage auf, die durchaus gleich jener in Innsbruck in modernster Weise 
ausgestattet ist. 

Linker Hand ragen die formenschönen Berge des Rhätikon auf, 
dahin der nächste Weg durch die Bürserschlucht zum hochgelegenen 
Dörfchen Brand, an den Fuß der Scesaplana und zum Lünersee, 
einen der herrlichsten Hochgebirgsseen Österreichs, führt. Zur Rechten 
liegt die Stadt Bludenz selbst, dahinter sanfter geböschte Berge mit 
dem aussichtsreichen Frassen im Vorblick. 

Die Weiterfahrt geht nun stets im breiten Talboden der Ill dahin. 
Bald öffnet sich rechts das große Walsertal, durch das der Weg über 
den Schadonasattel in den hinteren Bregenzerwald führt; links ein 
Blick auf Nenzing am Ausgang des Gamperdonatales und auf die 
Ruine Ramschwag. Es folgen noch rechts Schlins mit der Ruine 
Jagdberg, links Frastanz an der Mündung des Saminatales mit 
prächtigem Blick auf die Felsgestalten der »drei Schwestern«, — 
dann wird das Tal enger, wir durchfahren einen Tunnel und sehen 
alsbald auf die ansehnliche, altertümliche Stadt Feldkirch nieder. 
Die Lage der Stadt, zwischen zwei von der Ill durchrauschten 
Klammen, zu Füßen der großen Schattenburg und von einem Kranz 
vielgestaltiger Berge und Höhen umrahmt, ist ungemein malerisch. 

Darüber hinaus gelangen wir allsogleich in das weite Rheintal. 
Links zweigt in großem Bogen die Linie zur Schweizer Grenzstation 
Buchs ab; wir aber fahren das Großtal hinaus, dem Bodensee zu. 
Linker Hand begleiten uns auf Stundenweite die Schweizer Berge. 
Unser Schienenweg bleibt stets nahe den westlichen Randbergen Vor» 
arlbergs, stimmungsvolle Ausblicke auf die dichte Kette schmucker 
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Städte und Dörfer gewährend, die sich zumeist den Waldhöhen ans» 
schmiegen und diesem reich besiedelten Landstrich eine so heitere 
Note verleihen. 

Da ist Rankweil, vom Frauenberg und seiner Wallfahrtskirche über: 
höht, Götzis und die Ruine Neu-Montfort, Hohenems mit seinem 
stolzen Schloß und der Ruine Alt-Hohenems — und nun haben wir 
auch schon die bedeutende Industriestadt Dornbirn erreicht, dahinter 
sich die Berge zur berühmten Rappenlochschlucht zusammenschließen 
und von wo auch der Weg zum Bödele, dem vielbesuchten Tummel« 
platz der Skiläufer, hinaufführt. . 

Vor uns öffnet sich ein großer Luft- und Lichtraum — wir ahnen 
den Bodensee. Bald hinter Lauterach übersetzen wir die aus dem 
Bregenzerwald herauseilende Bregenzer Ache, rechts winkt uns das 
Kirchlein von der waldigen Höhe des Gebhardsberges schon seinen 
Willkomm zu — da blitzt es linker Hand mit einemmale auf und 
wächst und wächst zur weiten Spiegelfläche — wir sind dicht an den 
Bodensee, an das schwäbische Meer, herangekommen, gerade an der 
Stelle, wo es am schönsten ist, in der Bucht von Bregenz. Und nun 
stellt sich die schöne Hauptstadt Vorarlbergs selbst dem Auge dar, 
wie sie aus den Tiefen des Gestades mit ihren alten Giebeln und 
Türmen die grünen Hänge des mächtigen, aussichtsreichen Pfänders 
hinaufstrebt. So ist sie, die Berg und See miteinander verbindet, Berg» 
und Seestadt zugleich. . 

Der Zug hält zwischen See und Stadt. Wir sind am Ziel. Wir haben 
von Wien bis Bregenz nicht nur Österreich, sondern auch die Ost» 
alpen der Länge nach durchmessen und einen der schönsten, bilder» 
reichsten Reisewege Europas kennen gelernt. 
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Spullerseewerk: Rohrleitung, 


ausgeführt von der August-Thyssen-Hütte, Gewerkschaft, 
Abteilung Mülheimer Stahl» und Walz»Werke in Mülheim a. d. R. 


—— 


Zusammenstellung 


der an der Bauausführung der Elektrisierung der Arlberglinie beteiligten 
Industrie, Baus und Gewerbsunternehmungen. 


A.E. G. Union Elektrizitäts» Gesells 
schaft, Wien. 

Accumulatoren=Fabriks A. G., Wien, 

Allg.Baumaschinengesellschaft, Leipzig. 

Österreichische Alpine Montangesel 
schaft, Wien. 

Wiener Armaturen» und Maschinen» 
bau A. G. vormals Teudlof & Ditt- 
rich, Wien. 

Asphaltröhrenfabrik, Hallein. 

Johann Avancini, Wald. 

Carbolineum-Fabrik R.Avenarius,Wien. 

Österreichische Bamag:- Büttner» Werke 

.G, Linz2.d.D: 

Bartenbach & Söhne, Bludenz. 

Baugesellschaft für elektrische Anlagen, 
Wien. 

A.G. Porzellanfabrik Gebr. Bauscher, 
Weiden (Bayern). 

Bayrische Traßwerke A. G., München. 

A. F. Bechmann G. m. b. H., Wien. 

Bergmann Elektrizitätswerke A. G., 
Berlin. 

Österreichische Bergmann-Elektrizitätss 
Gesellschaft m. b. H., Wien. 

Eugen Bertolini, Dornbirn. 

Viktor Bickel, Bludenz. 

Bier u. Biendl, Innsbruck. 

Werkzeugmaschinenfabrik Blau & Co., 
Wien. 

Vereinigte Bleisu.Zinnwerke, Kölna.Rh. 


‘Dr. Blumer, Bregenz. 


Gebrüder Böhler & Co., A. G., Wien. 
ulius Bohner, Ing. 
ohann Boll, Klösterle. 
eopold Brandl, Wien. 

Brevillier & Co. und A. Urban & Söhne, 
Wien. 

Österreichische Brown=Boveri-Werke 
A. G., Wien. 

Wiener Brückenbaus und Eisenkons 
‘struktions=A.-G., vormals Teudloff 
& Dittrich, Wien. 

Bauunternehmung V. Brunner, Inns 
bruck. 

W. N. Brunton & Sohn, Musselburgh. 


Ing. A. Buchleitner u. Ing. A. Krieger, 
Salzburg. 
Ludwig Canal, Dornbirn. 
Chaudoir Metallwerke A. G., Wien. 
Chem. Laboratorium für Tonindusttrie, 
Berlin. 
»Chromol« Fabrik für chemische Pro» 
dukte G. m. b. H., Wien. 
Czeja, Nißl & Co., Vereinigte Telephons 
und Telegraphenfabriks A. G., Wien. 
»Dabeg«, Maschinenfabriks A.G., Wien. 
Österreichische Daimler-Motoren=A.G., 
WienersNeustadt. 
Werkzeugmaschinenfabrik Ernst Dania 
& Co., Wien. 
A.L.G. Dehne, Halle a. d. S. 
»Demags, G. m. b. H., Wien. 
Johann Desorz, Innsbruck. 
euta=-Werke, Berlin. 
Franz Deventer & Co., Innsbruck. 
R. Ditmar, Gebrüder Brünner A. G., 
Wien. 
. Gg. Dörr, Innsbruck. 
ohann Dorrer, Roßleiten. 
ranz Dworzak, Bludenz. 
Gabriel Dressel, Nüziders. 
Duroplattenwerk A. G., Berlin. 
Ecca Ges. fürelektr. Bedarfsartikel, Wien. 
Franz Eder, Kufstein. 
St. Egydier Eisens und Stahlindustrie 
Ges., Wien. 
Wiener Eisenbau A. G., Wien. 
Eisenhandelss und Industrie A. G. 
Greinitz, Wien. 
Eisenindustrie A. G. Werk Tattendorf. 
Elektrizitäts-A. G., Wädenswyl. 
Elektro-Maschinenbau:Werke u. Instals 
lierungs-A. G., Wien. 
»Elin« Aktiengesellschaft für elektrische 
Industrie, Wien. 
B. Ellend, Wien. 
Emhardt & Auer, Innsbruck. 
Heinrich Engl, Innsbruck. 
Jost Engstler, Dalaas. 
arl Enke, Schkeuditz bei Leipzig. 
Erlacher Textil Industrie Akt.Ges., Wien. 
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Felten & Guilleaume, Fabrik elektrischer 
Kabel, Stahl» und Kupferwerke A.G., 
Wien. 

Fischer & Schachtitz, Inn. Wien. 

Franz Flir G. m. b. H., Wien. 

en Flohrer, Wien. 

. Flottmann & Co., Wien. 

Adolf Forsthofer, Mühlau. 

Theodor Frank, Innsbruck. 

Herm. Frankl & Söhne, Wien. 

Ing. A. Freißler, Maschinen» und Auf- 
zügefabrik, G. m. b. H., Wien. 

Alexander Friedmann, Wien. 

Anton Fritz, G. m. b. H., Innsbruck. 

Karl Fritz, Dalaas. 

Lorenz Fritz, Dalaas. 

Paul Furtenbach, Feldkirch. 

Feinmechanische Werkstätten Otto A. 
Ganser, Wien. 

Fr. Galehr, Schruns. 

Ganzsche Elektrizitäts> Aktiengesell- 
schaft, Budapest. 

Garvenswerke, Wien. 

Anna Gaß, Bregenz. ; 

Gesellschaft für Elektro-Heizungstech- 
nik m. b. H., Wien. 

Gips- ” Kalkwerke, G. m. b. H., Feld- 

rch. 
obann Gleinser, Mieders. 
aschinenfabrik C. Goldeband, Wien. 

Goldsteiner u. Duschek, Innsbruck. 

Hans Gottstein, Nassereith. 

Stefan Götz & Söhne, Wien. 

Nachf. R. Fritz Gradischegg, Inns 
bruck. 

Grazer Waggon- und Maschinenfabriks- 
A.-G., vorm. Joh. Weitzer, Graz. 

Greuter u. Plattner, Landeck. 

Brückenbauanstalt Ignaz Gridl, Wien. 

L. Gussenbauer u. Sohn, G. m. b. H., 
Wien. 

August Guthmann, Sieding-Stixenstein. 

Othmar Härtenberger, Feldkirch. 

. D. Häusle, Rankweil. 
os. Häusle’s Nachfolger, Feldkirch. 
agspiel & Comp., G. m. b. H., Wien. 

Nadelburger Messing- und Metall» 
Sarenkehrik M. Hainisch, Wien. 

Halleiner Asphalt- und Dachpappen- 
fabrik, Hallein. 

Otto Haller, Innsbruck. 
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Haller & Ortner, Innsbruck. 

Gebrüder Hardy, Wien. 

Eternit-Werke Ludwig Hatschek, Wien. 

H. A. Hedding A. G., Wien. 

Peter Paul Heigl, Innsbruck. 

Gebh. Heinzle’s Erben, Bludenz. 

Henry G. m. b. H., Wien. 

Hentschel u. Müller, Meuselwitz. 

Hermsdorf=Schomburge=Isolatoren, G. 
m. b. H., Freiberg. 

Technisches Büro Ing. Alex. Hillisch, 
Innsbruck. 

Gebrüder Hilti, Feldkirch. 

F. B. Hörburger, Bregenz. 

Hofer & Ebhart, Innsbruck. 

J. W. Hofmann, Kötzschenbroda. 

Richard Holzhammer, Innsbruck. 

Honys & Co., G. m. b. H., Wien. 

Hopfer u. Reinhard, Innsbruck. 

Industries und Bergbaubedarfs-A. G., 
Salzburg. 

Ingersoll-Rand G. m. b. H., Wien. 

Bauunternehmung Zivilingenieure 
Innerebner & Mayer, vormals J.Riehl, 
Innsbruck. 

Ing. K. Jäger, Schruns. 

Brückenbauanstalt und Eisenkonstruk- 
tionswerkstätte Josef Janisch, Parsch 
bei Salzburg. 

Peter Jehly, Bludenz. 

Ferdinand Jergitsch Söhne, Alpenlän- 
dische Drahtindustrie Ges., Wien. 
Julius Juhos & Co. G.m.b. H., Wien. 
Kabelfabrik u. Drahtindustrie A. G., 

Wien. 
Porzellanfabrik Kahla, Freiberg. 
Johann Kappl, Neumarkt, 0.:Ö. 
Karbid-Gesellschaft m. b. H., Wien. 
R. Kaufmann, Bludenz. 
Kern & Co., Innsbruck. 
Julius Kien, Wien. 
Josef Kirchebner's Sohn, Innsbruck. 
Metallgießerei Klein & Co., Wien. 
Gustav Kleemann, Landeck. 
Klingelhöffer-Defrieswerke G. m. b. H,, 
Wien. . 
Knorr-Bremse A. G., Berlin-Lichter> 
felde. 
Köllensperger A. G., Innsbruck. 
Karl Kofler, Dornbirn. 
August Kohl, Wien. 
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Bauunternehmung Ing. Dr. J. Korger, 
Innsbruck. 

Johann Krainz, Wien. 

Johann Krall, Wien. 

Ernst Krause & Co., A. G., Wien. 

Lokomotivfabrik Krauß & Co., Linz. 

Gustav Kristen, Landeck. 

Karl Kruch, Wien. 

Kruger & Comp., Wien. 

Berndorfer Metallwarenfabrik Arthur 
Krupp, Berndorf. 

Friedrich Krupp A. G., Essen. 

Kurz A. G., Wien. 

Gebrüder Lapp, Rottenmann. 

Leobersdorfer Maschinenfabriks A. G., 
Leobersdorf. 

Leobersdorfer-Traisener Feinstahlwerke 
A. G., vorm. Fischer in Traisen. 

Friedrich Leu, Klösterle. 

Robert Lezuo, Innsbruck. 

Linde & Co., Wien. 

Wiener Lokomotivfabriks-Akt. Ges., 
Wien. 

G. Löwenfeld, Wien. 

Eisengießerei Karl Luber u. Sohn, Wien. 

Witwe Lutz & Söhne, Bludenz. 

Lux-Licht Gesellschaft m. b. H., Wien. 

Mannesmannröhren: und Eisenhandels- 
gesellschaft m. b. H., Wien. 

MarcheggerMaschinenfabrik,Marchegg. 

Otto Martin, Schnifis. 

Maschinenbau-Akt. Ges., vorm. Breit- 
feld, Danek & Co., Wien. 

Maschinenfabrik Andritz A.G., Andritz 
bei Graz. 

Maschinenfabrik Örlikon, Örlikon bei 
Zürich. 

Willy Mathies, Feldkirch. 

»Mechanas, Kunstgewerbliche Werk- 
stätte, Handelsges. m. b. H., Wien. 

Meirowsky & Co., Köln. 

©. M. Meißl & Comp., Wien. 

Oesterr. Metallhütten Akt. Ges., Wien. 

Gebr. Miller, Innsbruck. 

nax » Apparate Baugesellschaft, 

ınz. 

Möllersdorfer Eisengießerei G.m.b.H., 
Möllersdorf. 

Montafonerbahn A. G., Schruns. 

Otto Müller, Wien. 

Wilhelm Müller, Innsbruck. 


Mukrosit' Ges., Wien. 

Josef Neumair, Innsbruck. 

Jakob Neurath, Wien. 

Niederösterr. Eskompte-Ges., Wien. 

Noricum:Werke Clefß3, Graz. 

»Norma« Instrumentengesellschaft m. 
b. H., Wien. 

Otto Nußbaum, Wien. 

Panzer & Metzner, Kufstein. 

G. Rud. Perl, Wien. 

Perlmooser Zementfabrik A.G., Wien. 

Österr.:zamerikanische Petroleumgesell- 
schaft, Wien. 

Pielachberger Hanfspinnerei und Bind> 
fadenwerke A. G., Wien. 

Julius Pintsch, Wien. 

Josef Pircher, Bregenz. 

Pitscheider Innsbruck. 

Wilhem Pittner, Wien. 

Paul Planer A. G., Wien, 

Ing. A. Pohl, Innsbruck. 

J. Pohlig, G. m. b. H., Wien. 

Poldihütte Tiegelguß -Stahlfabrik, 
Kladno. 

A. Porr, Betonbauunternehmung G. m. 
b. H., Wien. 

Porzellanfabrik Teltow, G. m. b. H,, 
Teltow bei Berlin. 

Serafin Pümpel, Hall i. T. 

Otto Rinnek, Innsbruck. 

Ritschel & Henneberg A.G, Wien. 

Städtisches Korn: und Lagerhaus Rohr: 
schach und Hard (Vorarlberg). 

Porzellanfabrik Ph. Rosenthal & Comp., 
A. G., Selb, Bayern. 

A. G.CG. Roth, Wien, 

Heinrich Rotter, Wien. 

Rüschwerke, Dornbirn. 

Guido Rütgers, Wien. 

G. Rumpel A. G., Innsbruck. 

Eugen Ruß, Bregenz. 

Josef & Franz Ruzicka, Wien. 

F. Sabertschnig, Feldkirch. 
Porzellanfabrik Josef Schachtel A. G., 
Sophienau bei Charlottenbrunn. 

G. A. Scheid, Amstetten. 

C. Schember & Söhne, Brückenwagen 
und Maschinenfabriken, A.G., Wien. 

Friedrich Scheuringer, Wien. 

Ing. Ignaz Schindler, Wien. 

M. Schmid & Söhne, Wilhelmsburg. 
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Josef Schmidts Erben, Bludenz. 

Andreas Schnetzer, Dalaas. 

Schöch, Dornbirn. 
chöller-Bleckmann Stahlwerke-A. G., 
Wien. 

S. Schön, Wien. 

Österreichischer Schoop Metallisator 
G. m. b. H., Wien. 

Schrabetz & Co., A. G., Wien, 

Paul Schröder, Stuttgart. 

Schuchardt und Schütte, Wien. 

Leopold Seeber, Innsbruck. 

Seidl & Naumann, Dresden. 

»Semperit« Österr.samerik. Gummis 
werke, Wien. 

Josef Senn, Innsbruck. 

»Shell-Floridsdorfer« Mineralölfabrik 
und Vertriebsgesellschaft m. b. H., 
Wien. 

Siderosthen-Lubrose Werke Dr. Zimmer 
& Co. G.m.b.H., Wien. 

Siemens & Halske A. G., Wien. 

Oest. Siemens-Schuckert-Werke, Wien. 

Leo Simma, Dalaas. 

Maschinene und Waggonbaufabrikss 
A.G.Simmering, vorm. H.D.Schmidt, 
Wien. 

Ingenieur-Büro Hans Simmon, Wien. 

Skodawerke A. G., Pilsen. 

Ernst Soratroi, Innsbruck, 

Spezial-Bronzen- und Metall-Ges., Wien. 

Ignaz Spiegel, Zirl. 

Viktor Spitzer & Comp., Wien. 

Sprecher, Schuh & Co., Linz. 

Ing. A. Spritzer, A. G. für Bauwesen, 
Innsbruck. 

Priv. österr..ung. Staats-Eisenbahn»Ges 
sellschaft, Maschinenfabrik, Wien. 

Metallfabrik Leopold Stein, Öd. 

Stern, Sonneborn Ölwerke, Hamburg. 

Josef Stockhammer, Landeck. 

Südbahnwerk, Wien. 

Wm. Szalay & Sohn, Wien. 

August Thyssen » Hütte, Gewerkschaft, 
Abteilung Mülheimer Stahl» u. Walz« 
werke, Mülheim an der Ruhr. 

Tonwerk Fritzens, Fritzens. 

Total-Verkaufsbureau, Wien. 

S. Trebitsch & Sohn, Mähr.-Schönberg. 

Pusierneimung Ernst Uhlemann, 

ien. 
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Gebr. Ulmer, Dornbirn. 

Vacuum Oil Company A. G., Wien. 

Vaterländische Bau-Gesellschaft, Innss 
bruck. 

Vereinigte Telephon- und Telegraphen« 
fabriks A. G., Wien. 

Verkaufsbüro für Vorarlberger Mauers 
ziegel, Dornbirn. 

Ernst Vogel, Stockerau bei Wien. 

Vogel & Noot, Wien. 

Maschinenfabrik und Eisengießerei 
J. M. Voith, St. Pölten. 

Volland & Erb, Innsbruck. 

Vorarlberger Verlagsanstalt, Dornbirn. 

Vorarlberger Zementwerk Lorüns, 
G.m.b.H., Bludenz. 

Waagner Birö A. G., Wien. 

Alois Wagner, Bregenz. 

Fritz Wagner, Linz. 

Eisenkonstruktionswerkstätte und 
Brückenbauanstalt Max Wahlberg, 


Wien. 

Wanitsch-Hild-Werke, Waltendorf bei 
Graz. 

Alois Wanko, Wien. 

Warchalowski, Eissler & Co. A. G., 
Wien. 

Ignaz Wegmann, Graf bei Landeck. 

Weicheisen», Stahlguß» und Hammer 
werke A. G., St. Pölten. 

Friedrich Weichmann’s Nachfolger, 
Wien. 

J. Weipert & Söhne G.m.b.H., Stoks 
kerau. 

ohann Weiß & Sohn, Wien. 
eißer & Fohringer, Innsbruck. 

F. Wertheim u. Co., Wien. 

White, Child & Beny, G. m. b. H,, 
Wien. 

Franz Wieland, Rankweil. 

G. Winiwarter, Wien. 

Kaspar Winkler, Zürich. 

Witkowitzer Bergbau: und Eisenhüttens 
Gewerkschaft, Witkowitz. 

Karl Zambra, Innsbruck. 

Christian Zangerl, Feldkirch. 

Zementholz: und Leichtbetonwerke 
G. m. b. H., Neumarkt:Kallham. 

Dr. O. Zimmermann & Weyel, Ludwigs» 
hafen a. Rh. 

Bernhard Zösmayer. Innsbruck. 


Zweigleisige normal: 


Eingleisige normalsp 


Elektrisch betrieben! 
Kraftwerke 1. d. ele! 
Schmalspurige Linie 
Kraftwerk f. d. elek 
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Im Betriebe der 
Elektrisch betriebene Vollbahnen 


Österr. Bundesbahnen 
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